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Au pays des juges citoyens

eux catégories de tribunaux traitent les infractions routiéres au

sein de la société britannique : les Magistrates’ Courts et les

Crown Courts. L’article donné en référence porte sur la pre-
miére. Ces Magistrates’ Courts statuent sur l’écrasante majorité des
infractions et des délits commis dans le pays.

Ils sont composés de magistrats non professionnels et de bénévoles,
qui siegent une vingtaine de jours par an. Ils sont 30 000 pour l’en-
semble du pays, ce qui fait qu’un habitant sur 2000 est un magistrat.
Sans qualification juridique pour la plupart, il ne leur est pas demandé
de faire abstraction de tout sentiment personnel, mais au contraire, de
Jjuger comme les citoyens qu’ils sont. Pendant les audiences, ils sont
assistés de clercs, juristes qualifiés.

Au fil des trente derniéres années, un état d’esprit trés favorable a la
sécurité routiére s’est répandu. Les citoyens - et donc leurs juges - se
considerent responsables de la sécurité de chacun et souhaitent la mise
a l’écart des chauffards.

Référence :
« Au pays des juges citoyens », Circuler, le magazine de La Prévention
Routiére, Paris, n°100, novembre-décembre 2000, p. 15.
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CHAUSSEES ET STRUCTURES

L’évaluation de
I’'adhérence des
chaussées

BELGIQUE

La viabilité hivernale
en Belgique

La recherche donnée en réfé-
rence nous renseigne sur les
caractéristiques propres a
l’'adhérence des chaussées
mouillées, qu’elles soient nou-
velles ou restaurées, et sur les
causes des modifications que
subit 'adhérence. Elle fournit
de l'information sur les métho-
des utilisées pour mesurer
l’'adhérence et la rugosité
ainsi que pour atteindre un
niveau d’adhérence adéquat.
On y fait également part de
considérations d’ordre écono-
mique et juridique. On y
aborde, enfin, le bruit et la
qualité de roulement de méme
que l'indice international de
frottement (IFI).

Le transport routier compte
pour 71 p. 100 du transport des
marchandises en Belgique.
Devant de tels chiffres, on ne
peut nier importance du ré-
seau routier pour 1’économie
du pays. A cet égard, les auto-
rités routieéres ont la respon-
sabilité de s’assurer que le
réseau routier soit praticable
en tout temps, notamment
I’hiver, qui dure de novembre
a mars.

L’article donné en référence
fait état :

4 des produits et des techni-
ques d’entretien des routes ;

4 du service d’information
météoroutiére ;

4 du systéme de mesure de la
glissance des chaussées ;

4 de lorganisation de l'entre-
tien des routes (organisa-

Cette étude est fondée sur une
enquéte menée aupres
d’organismes de transport
nord-américains, européens et
asiatiques ainsi que sur une
recherche documentaire sur
le sujet.

Référence :

HENRY, John, J. « Evaluation of
Pavement Friction
Characteristics », NCHRP
Synthesis, Transportation
Research Board, Washington,
n° 291, 2000, 66 pages.

tion administrative, réle du
secteur privé, consomma-
tion de sel, technique du sel
humide, contréle informati-
que de ’épandage du sel) ;

4 des dommages causés par le
gel et le dégel ainsi que par
le sel de déverglacage sur le
revétement des routes ;

4 des effets du sel de
déverglacage et des amélio-
rations techniques sur l’en-
vironnement (les eaux, de
surface et souterraines, le
sol, les plantes, etc.).

Référence :

VAN HEYSTRAETEN, Guido.

« An Overview of Winter Road
Maintenance Practice in
Belgium » (Dossier : Projets
routiers internationaux), Re-
vue Générale des Routes
(RGRA), Paris, n° 971, janvier
2001, p. 39-44.
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FRANCE

Cent ans de routes en
France

La circulaire DR 2000-
36 sur lI'uni des
chaussées

En 1901, 2900 automobiles
circulaient en France, sur
environ 40 000 kilomeétres de
routes classées. En 2000, on
comptait 35 millions de véhi-
cules et un million de kilomeé-
tres de routes et d’autoroutes :
un patrimoine routier dont la
valeur s’éléve a 1200 milliards
de francs. En 1998, les expor-
tations des sociétés routiéres
francaises représentaient
20,4 milliards de francs. C’est
ce que nous révele un dossier
intitulé « 100 ans de routes en
France », qui aborde notam-
ment les sujets suivants :

4 limportance du réseau rou-
tier pour le développement
économique ;

4 la route francaise a I'aube
du 20 ¢ siécle, ’évolution de
la technique routiére et le
réseau autoroutier ;

4 la rénovation et la sauve-
garde du réseau routier na-
tional ;

L’appréciation de la qualité
d’une route par les usagers est
liée en partie aux caractéris-
tiques de surface de la chaus-
sée, parmi lesquelles le ni-
veau d’uni est certainement la
plus importante. La sensibilité
des usagers a 'uni s’explique
principalement par le fait que
cette caractéristique joue un
role fondamental dans l'inte-
raction dynamique route/
véhicule, qui est détermi-
nante pour le confort vibra-
toire. Il ne s’agit pourtant pas
du seul effet de cette sollicita-
tion dynamique, qui a égale-
ment des répercussions sur la
sécurité, le cout d’'usage des
véhicules et les charges appli-
quées a la chaussée.

Jusqu’en décembre 2000, les
spécifications d’uni appliquées
aux travaux de construction,

la sécurité routiére ;

le boulevard périphérique
parisien ;

les ouvrages d’art ;
I’évolution de diverses en-
treprises routiéres ;
I’évolution prévisible, a
moyen terme, dans le trans-
port des marchandises et
des voyageurs, les conces-
sions autoroutiéres, la télé-
matique, etc. ;

4 lenvironnement.
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Le dossier est accompagné
d’'un CD-Rom qui présente les
techniques concues et mises
au point par le groupe Eurovia
pour l'entretien des chaus-
sées.

Référence :

« 100 ans de routes en
France », Revue Générale des
Routes (RGRA), Paris, décem-
bre 2000, 201 p.

de renforcement et d’entretien
sur le réseau national étaient
celles qui avaient été définies
dans la circulaire DR-84-50.
Cette derniére ne portait que
sur la couche de roulement de
la chaussée.

En 1991, un groupe de travail
s’est mis a l'ceuvre pour actua-
liser cette circulaire, ce qui a
permis de produire la circu-
laire DR 2000-36, mise en
application le 1" janvier 2001.
L’usage de lindice CALP,, et
la pratique d’'une mesure en
axe de voie dans la circulaire
DR-84-50 constituaient des
limites a la pertinence de la
démarche vis-a-vis des quali-
tés d’'usage de la route. Dans
la nouvelle circulaire DR
2000-36, les spécifications
définies en notes par bandes
d’ondes pour les travaux de

ACTUALITES transport



Les chaussées a
technique « partagée »

construction, de réhabilitation
et d’entretien sont directe-
ment liées a la qualité d’'usage
recherchée. Cette circulaire
tient davantage compte des
petites et des grandes ondes,
éléments importants pour la
sécurité et le confort. Les exi-
gences de qualité ont été diffée-
renciées par types de voie, en
fonction de la vitesse autori-
sée et des types de chantiers.

La revue dont est tiré cet arti-
cle est consacrée en partie a
un dossier sur l'uni des
chaussées, ou il est notam-
ment question du projet
FILTER. Dans ce numéro, pa-

En France, une nouvelle facon
de faire dans les travaux de
voirie, qui a de solides fonde-
ments, gagne en popularité
depuis quelques années. Il
s’agit de ce qu’on appelle la
technique « partagée ».

Cette technique de voirie con-
siste a associer plusieurs
types de matériaux dont le
mode de fonctionnement est
différent (rigide ou souple), au
bénéfice d’'une structure plus
fonctionnelle ou plus économi-
que et globalement plus perfor-
mante dans le temps. L’asso-
ciation de matériaux a rhéolo-
gie différente peut se faire
dans l’architecture de la struc-
ture méme, comme c’est le
cas pour les chaussées compo-
sites associant béton de ci-
ment et matériaux bitumi-
neux. On peut également y
recourir dans l'architecture de
la surface, pour la signature
visuelle et texturale des affec-
tations des aires de déplace-
ment pour rendre le fonction-
nement plus harmonieux, ou
encore pour améliorer la sécu-
rité ou l’esthétique des voies
publiques dans les lieux im-

rait également le premier
article d’une série de douze,
consacrée au projet européen
Optel, « Emulsions cationiques
lentes pour la construction et
la maintenance des chaussées
». Ce projet devrait donner une
nouvelle « jeunesse » aux tech-
niques a froid.

Référence :

DELANNE, Yves. « La circulaire
DR 2000-36. Pourquoi une
nouvelle circulaire ? Quel est
son fondement ? », Revue
Générale des Routes (RGRA),
Paris, n°® 792, février 2001,

p. 38-40.

portants de la ville ou aux
points d’échanges stratégi-
ques.

L’article montre plusieurs
domaines pour lesquels le
béton de ciment a apporté,
avec d’autres matériaux, des
solutions efficaces pour répon-
dre aux nouvelles exigences
des plans de déplacements
urbains et des lois
environnementales sur l’eau,
le bruit, l’air et les déchets,
entre autres.

Cet article sur les techniques
« partagées » fait partie du
numéro de la revue citée en
référence, consacré notam-
ment a un dossier sur les
revétements en béton.

Référence :

CHRISTORY, Jean-Pierre.

« Infrastructures routiéres et
espaces publics - Les techni-
ques “partagées” : de nouveaux
atouts pour I'aménagement
des territoires », Revue Géné-
rale des Routes (RGRA), Paris,
n° 789, novembre 2000,

p- 23-28.
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TRANSPORT EN COMMUN

ECOSSE

Des facons de rendre le
transport en commun
plus attrayant

ROYAUME-UNI

La « dévalorisation » de
I’automobile

L’¢tude donnée en référence
révele que la rupture de
charge est un aspect du trans-
port en commun qui est percu
négativement par les usagers.

Le déplacement en transport
en commun pourrait étre plus
attrayant si :

4 linquiétude causée par la
rupture de charge était ré-
duite ;

4 une information exacte
était disponible lorsque des
décisions déterminantes
doivent étre prises, par
exemple au début du dépla-
cement et a 'occasion de la
rupture de charge ;

4 les distances aux arréts et
entre les stations étaient
relativement courtes, une
distance de plus de 5 a 10
minutes a parcourir a pied
rendant le transport en com-
mun moins attrayant ;

Afin de réduire le nombre de
déplacements en voiture, a un
colt relativement bas, les
auteurs de cet article
proposent une campagne de
dé-mercatique de la voiture.
Elle miserait sur I'image que
les gens ont d’eux-mémes
plutét que sur leur sens du
devoir public. Cette image
serait telle que chacun se
reconnaitrait en elle et
éprouverait un sentiment de
rejet a ’égard de l'utilisation
du véhicule automobile.

La campagne pourrait étre
menée par des organismes
non gouvernementaux, comme
les organismes de transport en

4 les considérations liées au
temps ainsi que les con-
traintes découlant de la rup-
ture de charge étaient mi-
nimales ;

4 le cotut du transport en com-
mun était jugé équitable ;

4 les automobilistes ne dispo-
saient plus de stationne-
ments gratuits a leurs lieux
du travail mémes ou a
proximité.

Référence :

HINE, J. et SCOTT, J.

« Seamless, Accessible Travel :
Users’ Views of the Public
Transport Journey and
Interchange », Transport Policy,
Cambridge, volume 7, n° 3,
juillet 2000, p. 217-226.

commun, les autorités locales,
les organisations vouées a la
promotion de la santé et les
groupes d’écologistes. Une
campagne bien menée pour-
rait avoir pour effet de dimi-
nuer considérablement l’at-
trait de 'automobile aupres de
la jeune génération, et par
conséquent de réduire a
moyen terme le nombre de
nouveaux conducteurs.

Référence :

WRIGHT C. et EGAN, J. « De-
Marketing the Car », Transport
Policy, Cambridge, volume 7,
n° 4, octobre 2000, p. 287-294.
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TRANSPORT ET ENVIRONNEMENT

FRANCE

Les vélos a la carte de
RENNES

JAPON

Des camions plus
propres

Depuis 1998, les Rennais peu-
vent emprunter gratuitement
I'un des 2000 vélos mis a leur
disposition dans 25 stations de
prét répartie dans le centre-
ville et les divers quartiers par
la société Adshel, gérante du
mobilier et de 1’affichage mu-
nicipal. Il suffit de disposer
d’'une carte a puce, gratuite,
pour pouvoir en enfourcher un
et sillonner les rues de la ville.
A la fin du parcours, d’une
durée maximale de deux heu-
res, on dépose le vélo a une
station quelconque. La carte a
puce permet de retracer la
piste des emprunteurs indéli-
cats.

La navigation se fait aussi
sous la surveillance d’un ordi-
nateur, que consulte le con-
ducteur de la navette itiné-
rante chargé de réapprovision-

Le ministére japonais des
Transports concocte actuelle-
ment une nouvelle politique
en matieére de transport rou-
tier de marchandises, placée
sous le signe d’un plus grand
respect de 'environnement.
Cette politique doit entrer en
vigueur en avril 2001. Elle
prévoit principalement l’attri-
bution a chaque entreprise de
transport routier de marchan-
dises d’'une note correspondant
aux efforts déployés pour ’envi-
ronnement, évalués selon des
critéres trés simples.

Un des premiers critéres est la
quantité de rejets polluants
des camions choisis par 1’en-
treprise. Puis vient l'utilisa-

ner les stations vides. Depuis
1998, le nombre d’emprunts
est en hausse ; s’il tourne
autour de 2000 par mois pen-
dant la mauvaise saison, le
chiffre double dés l'arrivée des
beaux jours. Qui emprunte ces
vélos a la carte ? En majorité
des hommes (60 p. 100), plutot
jeunes, d’'un age moyen voisin
de 33 ans. On prévoit mieux
équiper les bicyclettes : freins
plus surs, porte-bagages pour
attirer davantage les Rennais
ainsi que les touristes.

Référence :

« Le succes se confirme pour
les vélos a la carte de

Rennes », TEC (Transport/
Environnement/ Circulation),
Paris, novembre-

décembre 2000, n° 162, p. 56.

tion des véhicules. Il s’agit
entre autres de déterminer si
les chauffeurs sont tenus d’ar-
réter le moteur a chaque ar-
rét, afin de réduire les rejets
polluants. Le troisiéme
critére concerne l’entretien
des camions. Selon des contro-
les effectués en 2000, environ
6 p. 100 des véhicules utilisés
dans le transport routier de
marchandises au Japon ne
sont pas bien entretenus.
Apres évaluation de tous les
critéres, une note générale
est attribuée a l’entreprise.

Si cette politique remporte le
succes escompté, on prévoit
I’étendre aux taxis et aux
autocars.

ACTUALITES transport



QUEBEC

Enrobé bitumineux avec
ajout de bardeaux
d’asphalte

Référence :

« Le Japon veut des camions
propres », Journal pour le
TRANSPORT international, Bale,
n° 52, décembre 2000, p. 33.

Sintra s’est lancée en 1998
dans un programme de recher-
che visant a mettre au point
des enrobés bitumineux incor-
porant des rejets de bardeaux
d’asphalte. Les analyses des
différentes formules mises au
point ont permis de détermi-
ner que les enrobés avec ajout
de bardeaux d’asphalte offrent
une résistance accrue a la
déformation (orniérage) et ont
un meilleur comportement
sous charge statique (stabilité
Marshall). Ces caractéristi-
ques améliorées sont dues a la
présence des fibres de cellu-
lose provenant des bardeaux
d’asphalte. Le bitume de haute
qualité que ceux-ci contien-
nent contribue en outre a
l’amélioration des caractéristi-
ques des enrobés bitumineux.

Plusieurs sections d’essais ont
été réalisées, avec différents
types d’enrobés bitumineux et
pourcentages d’ajouts de bar-

deaux d’asphalte. Les résultats
obtenus ont tous été satisfai-
sants. En 2000, le ministére
des Transports du Québec a
par ailleurs donné son aval
aux directions territoriales
intéressées a utiliser les en-
robés contenant un pourcen-
tage de bardeaux d’asphalte
sur les routes nationales et
régionales, que ce soit en
couche de base ou de roule-
ment. De plus, la valeur de ce
procédé sur le plan
environnemental a été recon-
nue par l'attribution a Sintra
du Phénix de l'environnement
2000.

Référence :

SORBO, Sylvana et BOUTIN,
Guylaine. « Enrobé bitumineux
avec ajout de bardeau d’as-
phalte », Routes et Transports,
Montréal, volume 30, n° 1,
hiver 2001, p. 21-23.

TRANSPORT ET NOUVELLE TECHNOLOGIE

Systéme de détection
d’incendie pour les
tunnels

La division Cerberus de Sie-
mens propose FibroLaser 11,
un capteur qui allie l'optique a
fibres de verre a la technologie
du laser, afin de répondre aux
risques d’incendie dans les
tunnels. Mesure linéaire de la
température, garantissant une
détection sur toute la longueur
de l'ouvrage, ce capteur sur-
veille jusqu’a 4 km de tunnel.

La détection des rayonne-
ments directs et de la chaleur
de convection permet de locali-
ser un foyer avec précision,
méme en présence d'un fort
courant d’air. A l'aide de la
lumiére laser, les oscillations
provoquées dans la structure
moléculaire du cable a fibres
optiques par la variation de la
température sont mesurées

ACTUALITES transport



La route automatisée :
plus de capacité et de
sécurité

ETATS-UNIS

Les systémes
d’information dans les
véhicules sont-ils
source de distraction ?

avec exactitude. Les services
d’intervention disposent d’in-
formations précises sur la
localisation du sinistre, son
ampleur et son mode de propa-
gation. Ces données sont
transmises aux systémes d’ex-
ploitation du tunnel par des
interfaces standard. Le cablage
de détection optique, protégé
par un tube en acier inoxyda-
ble, lui-méme enrobé d’une

Selon I'’étude donnée en réfé-
rence, des améliorations sen-
sibles peuvent étre obtenues
sur les plans de la capacité et
de la sécurité des autoroutes
par l'introduction d’aides a la
conduite qui pourraient aller
jusqu’a 'automatisation.

Si l'on accepte la présence de
véhicules lourds dans le trafic
(trafic mixte, constitué de vé-
hicules légers et lourds) et si
l'on exige un niveau de sécu-
rité tres élevé (pas de colli-
sions pour les véhicules sui-
vant celui de téte), les gains de
capacité ne peuvent dépasser
25 p. 100, pour des vitesses de
60 km/h et les niveaux de
freinage actuels. Des gains
nettement plus importants
sont obtenus si 'on sépare les
types de véhicules de sorte que
le trafic est constitué unique-

Les systémes d’information
installés dans les véhicules
(IVIS) visent a améliorer la
sécurité et la mobilité et a
accroitre l’efficacité des con-
ducteurs. On se demande ce-
pendant si ces systémes ne
seraient pas une source de
distraction pour le conducteur
et ne diminueraient pas sa
capacité d’accomplir correcte-
ment les fonctions de base de
la conduite.

gaine en plastique sans
halogéne, est indifférent aux
ambiances hostiles.

Référence :

« Siemens-Systéme de détec-
tion incendie pour les tun-
nels », Revue Générale des Rou-
tes (RGRA), Paris, n° 789, no-
vembre 2000, p. 83.

ment de véhicules légers ou si
une solution est trouvée pour
obtenir des décélérations for-
tes. Dans ce cas, le double-
ment des capacités actuelles
peut étre un objectif raisonna-
ble, qui garantirait des ni-
veaux de sécurité trés élevés.

L’article consacré a cette
étude fait partie d’'un dossier
sur la télématique des trans-
ports paru dans la Revue Géné-
rale des Routes.

Référence :

BLOSSEVILLE, Jean-Marc et
MANGEAS, Morgan. « La route
automatisée, une réponse a
l’'amélioration de la capacité et
de la sécurité », Revue Générale
des Routes (RGRA), Paris,

n° 794, avril 2001, p. 26-32.

La Federal Highway Adminis-
tration (FHWA) a publié récem-
ment un document portant sur
les aspects pouvant conduire a
des appareils complexes et
exigeants pour l'utilisateur.
Cependant, on n'y évalue pas
les prototypes sous l'aspect de
leur convivialité ni malheu-
reusement de l’'attention qu'’ils
demandent. Il n’existe en fait
dans le secteur public aucun
modeéle, concu spécialement

ACTUALITES transport



Un systéme
d’informations
météoroutieres

pour prédire l'attention exigée
par les appareils des véhicu-
les.

En 1996, le FHWA a mis sur
pied un projet de recherche
dans le but de concevoir a la
fois un modeéle comportemen-
tal prédisant la performance
des conducteurs interagissant
avec un IVIS et un prototype
de produit-programme utili-
sant ce modéle comportemen-
tal pour évaluer l'attention
exigée de la part du conduc-
teur pour utiliser un IVIS dé-
terminé. Ce prototype de pro-
gramme comportemental,
appelé « IVIS DEMAnND », a été
acheminé aux concepteurs,
aux fournisseurs et aux cher-
cheurs clés intéressés par la

La route a péage du New Jer-
sey s’étend sur une longueur
de 148 milles. Elle est reliée a
27 échangeurs routiers et
traverse quelque 500 ponts.
Selon les sections, elle com-
prend de quatre a quatorze
voies, sur lesquelles circulent
en moyenne 586 000 véhicu-
les par jour, soit plus de 213
millions de véhicules par an-
née. Il y a deux ans, 1521 acci-
dents ont eu pour cause, di-
recte ou indirecte, les condi-
tions atmosphériques dont
1129 avaient été causés par
une chaussée mouillée, 11 par
une chaussée glacée, 68 par
une chaussée enneigée et 11
par le brouillard.

Pour réduire les cotts
attribuables aux conditions
atmosphériques, les responsa-
bles de l'entretien des routes
ont conclu qu’il serait utile de
pouvoir obtenir de I'informa-
tion sur les conditions en
temps réel, pour améliorer les
opérations de déneigement et

question de l'attention et de la
performance des conducteurs
face aux IVIS, afin qu’ils fas-
sent part de leurs observa-
tions. Une fois que celles-ci
auront été analysées, on dé-
terminera quelle doit étre la
prochaine étape a franchir
dans la réalisation du pro-
gramme.

Référence :

MONK, Christopher A. et
autres. « Design Evaluation
and Model Of Attention
Demand (DEMAnND) : A Tool for
In-Vehicle Information
System Designers », Public
Roads, Washington, volume
64, n° 3, novembre-décembre
2000, p. 10-14.

de déglacage. Une telle infor-
mation permettra également
aux autorités d’émettre des
restrictions de déplacements,
ce qui devrait diminuer le
nombre d’accidents.

On a donc décidé de procéder a
la conception d’un systéme
destiné a fournir de 'informa-
tion le long de la route, sur les
trois points suivants : les
changements atmosphéri-
ques, la visibilité et ’état de la
chaussée. Le systéme permet-
tra notamment la collecte de
renseignements sur la direc-
tion et la vitesse du vent, I’hu-
midité relative, la pression
barométrique, les précipita-
tions, la température, la sali-
nité, la température de la
chaussée, sur et sous la sur-
face et le type de précipitation.

L’article donné en référence
décrit 'appareillage technique
utilisé pour la mise en place
de ce systéme.
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Référence :

« Winter Maintenance :
Software Aids Winter Traffic
Flow in New Jersey », Better
Roads, Des Plaines, volume
70, n° 12, décembre 2000,

p. 59-60.

TRANSPORT ET PLANIFICATION

L’évaluation des effets
sur I’économie des
investissements dans
les transports

ANGLETERRE

La planification locale
des transports

Le développement économique
est un élément dont on tient
de plus en plus compte dans la
planification et la prise de
décision concernant les inves-
tissements dans le domaine
des transports. Il est donc im-
portant d’utiliser des méthodes
qui soient vraiment efficaces
pour évaluer l’effet de ces in-
vestissements sur ce plan en
particulier. L’é¢tude dont il est
question dans l’article donné
en référence vise a faire le
point sur les méthodes d’ana-
lyse et sur leur utilisation
pour ce type d’évaluation. Elle
s’appuie sur une revue des
publications spécialisées et
sur une enquéte menée
aupreés d’organismes publics
de transport des Etats-Unis, du
Canada, du Royaume-Uni et de
régions métropolitaines.

Les politiques récentes en
matiére de transports et de
déplacements en Angleterre
ont été énoncées dans le
White Paper de 1998. La lutte
contre la congestion du trafic
routier et la pollution atmos-
phérique a largement inspiré
ce document.

Il ressort notamment de cette
étude que l'évaluation par les
organismes de transport des
effets de leurs investisse-
ments sur ’économie se li-
mite généralement a l'emploi,
aux ventes effectuées par les
commerces (business sales) et
au tourisme.

Référence :

WEISBROD, Glen. « Current
Practices for Assessing
Economic Development Im-
pacts from Transportation
Investments », NCHRP
Synthesis, Transportation
Research Board, Washington,
n° 290, 2000, 75 p.

Le cadre général des Local
Transport Plans (LTP,) y a été
fixé. Le renforcement du roéle
des autorités locales constitue
un élément clé du nouveau
dispositif. La conception et
I’élaboration des LTPs sont
désormais confiées aux com-
tés. Le financement de cette
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ETATS-UNIS

Les facteurs qui
favorisent le transport
multimodal

procédure constitue un assou-
plissement par rapport a la
situation antérieure, les fonds
étant globalisés et complétés
par de nouvelles taxes locales.
La participation du public est
recherchée bien en amont
dans la conception. Ainsi, la
planification régionale fait
l'objet de conférences régiona-
les, ou la population est incitée
a jouer un role actif dans la
prise de décision. Localement,
on propose a chaque personne
de s’engager, en adhérant a
une charte, a moins utiliser sa
voiture et a privilégier les
transports publics et surtout les
modes de proximité.

Trois facteurs principaux favo-
risent le transport multimodal.

Le premier est le fait que le
processus de planification est
centré de plus en plus sur la
satisfaction des besoins de
l'usager. Or ceux-ci choisissent
leurs moyens de transport en
prenant en considération tou-
tes les possibilités des modes
de déplacements qui s’offrent a
eux et en tenant compte de
critéres trés divers comme la
durée, le cotut, etc. Il en va de
méme pour le transport des
marchandises, les responsables
de la logistique envisageant
tout I'éventail des possibilités
de transport, modal et
intermodal afin de pouvoir sa-
tisfaire leurs clients.

Le second facteur est la reddi-
tion de comptes par les organis-
mes publics et l'utilisation d’in-
dicateurs de performance pour
évaluer la satisfaction des usa-
gers. Les considérations
multimodales deviennent alors
plus importantes.

Le numéro complet de la revue
donnée en référence est con-
sacré aux plans de déplace-
ments urbains. Outre un ré-
sumé de la situation en Angle-
terre, on y trouvera un tableau
des cas francais et italien.

Référence :

« Plans de déplacements ur-
bains », rts (recherche . trans-
ports . sécurité), Paris, n® 69

(spécial), octobre-décembre

2000, 112 pages.

Enfin, le troisiéme facteur est
le fait qu’on a pris conscience
des multiples répercussions
des choix en matiére de trans-
port. Les politiques gouverne-
mentales tiennent aujourd’hui
compte d’objectifs tels que la
gestion de la croissance, le
développement économique, le
développement durable, et
mettent par conséquent l’ac-
cent sur les effets liés a un
choix modal et sur une utilisa-
tion plus efficiente des res-
sources.

Référence :

PEYREBRUNE, H .L. et autres.
« Multimodal Aspects of
Statewide Transportation
Planning, A Synthesis of
Highway Practice », NCHRP
Synthesis 286, Transportation
Research Board, Washington,
2000, 58 pages.
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L’effet des routes de
ceinture sur I'activité

économique

FRANCE

Routes et
développement
économique

L’article donné en référence
rapporte les résultats d’une
étude sur le lien entre le ni-
veau d’activité des entreprises
de services et des commerces
de détail et la présence de
routes de ceinture menée
dans 44 grandes aggloméra-
tions des Etats-Unis. Cette
étude montre que, dans les
agglomérations ou il y a une
ou plusieurs routes de cein-
ture, les ventes « per capita »
sont moins bonnes que celles
ou il n'y en a pas. On a égale-
ment pu établir que les agglo-
mérations ou il y a seulement
une route de ceinture se tirent
mieux d’affaire a cet égard que
celles ou il y en a deux ou plus.
Ce phénomeéne s’expliquerait
par le fait que les routes de
ceinture entrainent un étale-

Une analyse portant sur les
routes nationales a été réali-
sée en France dans le but de
déterminer l'effet de 1’exten-
sion de ce réseau sur la pro-
duction et le taux de rentabi-
lité. Elle a été effectuée sur
les routes, en quantités physi-
ques, avec un équivalent rou-
tes a deux voies de 7 m de
largeur, calculé pour chacun
des départements. En d’autres
termes, la variable infrastruc-
ture routiére est introduite
dans le calcul sous la forme de
kilomeétres d’équivalent route
nationale a deux voies.

Pour un stock de capital
productif et un nombre de
travailleurs donnés, on a
constaté qu’un accroissement
de 10 p. 100 des routes
nationales - mesurées en
quantités physiques, -
entrainait une augmentation

ment de la population et empé-
chent de ce fait la création de
zones commerciales capables
de soutenir les commerces de
détail et les entreprises de
services, qui ont de faibles
marges.

Référence :

NELSON, A. C. et MOODY, Mit-
chell. « Effect of Beltways on
Metropolitan Economic
Activity », Journal of Urban
Planning and Development,
Reston, volume 126, n°4, dé-
cembre 2000, p. 189-196.

de la production du départe-
ment de 0,8 p. 100. Ce chiffre
peut sembler modeste.
Converti en taux de rentabilité
de l'investissement routier
supplémentaire, il est
d’environ 30 p. 100. En
conclusion, 'auteur
commente la fiabilité de ces
résultats.

Référence :

PRUD’HOMME, Rémy. « La
contribution des routes au
développement économique »,
Revue Générale des Routes
(RGRA), Dossier « 100 ans de
routes en France », Paris,
décembre 2000, p. 8-10.
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TRANSPORT ET SECURITE

FRANCE

Glissieres en métal ou
barriéres en béton

Pour le limiteur de
vitesse

Un réle préventif
déterminant pour les
médecins

Un débat s’est engagé sur les
mérites respectifs des disposi-
tifs de retenue en acier et en
béton pour les terre-pleins
centraux des autoroutes. L’ar-
ticle donné en référence fait
état d’'une étude sur la sécu-
rité routiére portant sur la
question. L’analyse
multivariée au moyen d’une
régression logistique, utilisant
le véhicule accidenté comme
unité statistique, a montré,
selon cette étude, une multi-
plication significative, par
environ 1.9, du risque de dom-
mage corporel pour un premier
heurt en terre-plein central
quand le dispositif est en bé-
ton. Cette estimation tient
compte de facteurs trés impor-
tants, tels que le changement
du nombre de voies, le fait

La France a obtenu de ses
partenaires européens un
engagement : celui d’étudier
I’éventuelle obligation d’instal-
ler dans les voitures un limi-
teur de vitesse adaptable au
conducteur. Le Comité inter-
ministériel de sécurité rou-
tiére a annoncé que, a partir
de 2002, ’Administration fran-
caise doterait quant a elle de

Selon l’article donné en réfé-
rence, les médecins devraient
s’intéresser a la prévention
des accidents de la route dans
leur cabinet, et intervenir
comme « conseillers » sur tous
les problémes de santé suscep-
tibles d’entraver la conduite.

Ainsi, ils pourraient :

qu’un second heurt se pro-
duise, les conditions atmos-
phériques ou le profil de 'auto-
route sur le lieu de ’accident.
Elle pourrait étre utilisée dans
les analyses globales cout-
bénéfice.

Référence :

MARTIN, Jean-Louis. « Utilisa-
tion des modéles linéaires
généralisés pour tester l'effet
sur la sécurité d'une modifica-
tion d’infrastructure. Compa-
raison des glissiéres en métal
aux barriéres en béton en
terre-plein central d’auto-
route. », rts (recherche . trans-
ports . sécurité), Paris, n° 68,
juillet - septembre 2000, p. 31-
47.

cet équipement un certain
nombre de véhicules, a titre
expérimental.

Référence :

« Pour le limiteur de vitesse »,
Revue du comité de la Sécurité
routiére, Paris, n°spécial -
2001, p. 7.

4 sensibiliser leurs clients
aux risques encourus a con-
duire sans lunettes, ou en-
core, pour certains, a rouler
de nuit ;

¢ avertir leurs clients des ris-
ques qu’ils courent s’ils dé-
tectent chez eux une som-
nolence pathologique ou
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NOUVELLE-
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L’efficacité des
caméras cachées pour
déceler les exces de
vitesse

une simple « dette de som-
meil » ;

¢ fournir a leurs clients l'in-

formation la plus claire et la
plus précise possible lors-
qu’ils prescrivent des médi-
caments susceptibles de pro-
voquer une somnolence, ou
d’autres effets secondaires
néfastes pour la conduite ; le
cas échéant, les médecins
pourraient méme conseiller
a leurs clients de s’abstenir
de conduire pendant la du-
rée du traitement ou, en cas
d’impossibilité profession-
nelle, envisager avec eux
une autre thérapeutique ;

On peut voir des caméras de
surveillance de la vitesse sur
les routes de Nouvelle-Zélande
depuis 1993. Elles ont pour la
plupart été installées sur des
sections de routes ou se sont
produits de nombreux acci-
dents causés par la vitesse.

En 1997, on a entrepris d’expé-
rimenter 1’utilisation de camé-
ras cachées sur les routes
situées dans la Midland Police
Region, ou la vitesse maximale
permise est de 100 km/h.
Cette utilisation de caméras
cachées a été annoncée. L’ar-
ticle donné en référence pré-
sente les résultats d’'une étude
portant sur la premiére année
de cette expérimentation. Ces
résultats indiquent une baisse
notable de la vitesse ainsi que
du nombre de collisions
(crashes) et de blessés
(casualties) dans les zones ou
avaient été placées les camé-
ras et, sur I’'ensemble des
routes de la région ou des
caméras cachées pouvaient se

4 intervenir auprés de leurs
clients lorsque les réflexes
se sont par trop émousseés,
que les capacités visuelles
ou auditives chutent dange-
reusement, que les capaci-
tés de traiter I'information
déclinent au point ou cela
risque de nuire a la con-
duite.

Référence :

« Un role préventif détermi-
nant », Revue du comité de la
Sécurité routiere, Paris, n°® 121,
novembre 2000, p. 14-15.

trouver, comparativement a
ailleurs en Nouvelle-Zélande
ou les caméras étaient géné-
ralement trés visibles et dont
les effets étaient plus circons-
crits géographiquement. De
plus, on a pu noter un certain
progreés en ce qui a trait a
l’acceptation par la population
des caméras cachées dans la
région ou l’expérience a été
menée. Les auteurs ont l'in-
tention de poursuivre l'évalua-
tion de cette mise a l’essai des
caméras cachées, au fur et a
mesure que d’autres données
seront disponibles.

Référence :

KEALL, Michael D. et autres.

« The Relative Effectiveness of
a Hidden Versus a Visible
Speed Camera Programme »,
Accident Analysis & Prevention,
Irvine, volume 33, n° 2,

mars 2001, p. 277-284.
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PAYS-BAS

L’effet des soins
prodigués aux
accidentés par une
equipe meédicale
transportée par
hélicoptére

Une expérience a été menée
aux Pays-Bas ou des soins
médicaux étaient prodigués a
des polytraumatisés par une
équipe médicale qui se rendait
sur les lieux des accidents par
hélicoptére. L’'usage de ce
moyen de transport ne visait
pas a diminuer le temps pour
se rendre a ’hdpital, mais
plutét a prodiguer des soins
médicaux spécialisés aux vic-
times le plus rapidement pos-
sible. L’équipe médicale com-
prenait un médecin et une
infirmiére. Ce service était
offert uniquement de jour.
Dans tous les cas, 'ambulance
se rendait sur les lieux de
l’accident et, la plupart du
temps, transportait les acci-
dentés a ’hopital. L’étude vi-
sait a évaluer l’effet des soins
médicaux donnés par 1’équipe
meédicale de I’hélicoptére sur
la survie et la qualité de vie
des accidentés hospitalisés. La
qualité de vie a été évaluée
sous cing aspects : la mobilité,
les soins personnels, les acti-
vités courantes, la douleur ou
les malaises et enfin, 'anxiété
ou l’état dépressif.

Les résultats montrent que le
taux de survie a augmenté
pour ceux qui avaient une
probabilité de survie intermé-
diaire, c’est-a-dire entre une
probabilité élevée et trés fai-
ble. Pour ceux qui avaient une
probabilité treés faible, le taux

de survie n’a pas augmenté.
De plus, quinze mois apreés
l’'accident, aucune différence
n’avait été observée quant a la
qualité de vie entre les acci-
dentés qui avaient recu ce
type de services médicaux et
ceux qui n’en avaient pas bé-
néficié.

Référence :

OPPE, Siem et DE CHARRO,
Frank Th. « The Effect of
Medical Care by a Helicopter
Trauma Team on the
Probabiliy of Survival and the
Quality of Life of Hospitalised
Victims », Accident Analysis
and Prevention, Irvine,
volume 33, n°1, janvier 2001,
p- 129-138.
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